
Ma te r i a ł y
O D B U D O W A  PO R T Ó W  PO LSK IC H  PO  W O JN IE

Polska adm in istrac ja  m orska s tan ę ła  po w ojnie p rzed  zadan iem  odbudow y 
portów  i dostosow ania ich do pow ojennych potrzeb.

Z  trzech  dużych portów  Polski, p o rt gdański p o  pierw szej w ojnie św iatow ej 
w  myśl postanow ień tra k ta tu  wersalskiego, na podstaw ie konw encji parysk iej 
z 1920 r. zosta ł w łączony w raz z  W olnym  M iastem  G dańsk iem  do polskiego 
Obszaru celnego w  celu zrealizow ania polskiego dostępu do m orza. T rzeciorzędny  
port niem iecki, o  znaczeniu  czysto prow incjonalnym , w  ciągu k ilku  la t został 
dzięki in icjatyw ie polskiej unow ocześniony, zaopa trzony  w  u rządzen ia p rze ładun ­
kowe now oczesnej konstrukcji i stal się już w la tach  1929—32 pierw szym  portem  
na B ałtyku, odb iera jąc  p rym at ten  Szczecinowi, fory tow anem u przez portow ą 
politykę niem iecką p rzed  w ojną, ma niekorzyść G dańska.

W roga jednak  i zależna od N iem iec po lityka  Senatu gdańskiego, krocząca po 
linii niem ieckich tendenc ji gospodarczych i politycznych, stw arzała  sta le  p rze­
szkody w  u trzym aniu  tego p rym atu  i pod trzym an iu  w alki konkurency jnej 
z portam i n iem ieckim i oraz w  pełnym  w ykorzystan iu  p o rtu  gdańskiego dla 
handlu zagranicznego Polski. T o zmusiło Polskę do w ybudow ania własnego, n ie­
zależnego od  obcych  w pływ ów  p o rtu  w  G dyni, w ów czas wiosce ryback iej, o d d a ­
lonej od G dańska o kilkanaście k ilom etrów . P o rt gdyński, -wybudowany w edle 
jednolitego planu i now oczesnych m etod, wyprzedzili już w 1937 r. o b ro ty  Szcze­
cina i G dańska, zdobyw ając w o sta tn ich  la tach  p rzed  w ojną rekord  bałtycki.

D ążeniem  rząd u  potlskiego było, by  przedw ojenne p o rty  polskiego obszaru 
celnego, G dańsk i G dynia, z k tó rych  p ierw szy byl administrowTany i finansow any 
Po połowie przez Polskę i G dańsk, drugi zaś znajdow ał się w  ręk ach  państw ow ej 
adm in istrac ji czysto polskiej, jak o  p o rty  obsługujące to  sam o zaplecze, działały  
w ścisłym  porozum ieniu, p rzy  te j sam ej ta ry fie  op łat portow ych  i celnych i ra c jo ­
nalnej polityce inw estycy jnej, m ającej na celu dostosow anie rep a rty c ji p rzeła­
dunków  do na tu ra lnych  w arunków  każdego z portów . Jakkolw iek porozum ienie 
to sta le  m ąciły ze strony  gdańskiej m om enty  n a tu ry  politycznej, to  jednak  dy­
nam ika rozw ijającego się handlu zagranicznego Polski w ycisnęła swe piętno na 
kształtow aniu  się apara tu  przeładunkow ego w obu portach  i realizow ała k ierunk i 
specjalizacji każdego z  nich.

T ak  więc przez po rt gdański k ierow ała się w iększość eksportu  drzew a, ponie­
waż jako  leżący n a d  ujściem  W7isły posiada w ielkie nadbrzeżne place, nadające  
się znakom icie n a  sk łady  drew na, k tó re  było p rzed  w ojną po węglu n a jw ażn ie j­
szym  a rtyku łem  w ywozow ym  Polski. I now oczesny, specjalny  basen dla p rz e ­
ładunku towarówr m asowych, w ybudow any po pierwszej w ojnie św iatow ej a  w y­
posażony w m echaniczne urządzen ia przeładunkow e najnow szych  typów , p rede­
stynow ał p o rt gdański do przeładunku większości w ęgla polskiego w  eksporcie 
i ru d y  w  im porcie. S tarodaw ne spichrze zbożowe, w raz z  now owy budow anym  
now oczesnym  silosem  pojem ności 9000 ton zboża  przeznaczały  p o rt gdańsk i dla 
p rzeładunku ziarna, wreszcie specjalne urządzenia p rzeładunkow e ropy  naftow ej 
k ierow ały  przez p o rt ten  gros przedw ojennego  wywozu n a f ty , i p roduktów  po­
chodnych.
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R ozw ijające się na tom iast w  G dyn i p laców ki przem ysłów  portow ych, jak  
łuszczarnia ryżu, o lejarnie, oraz tak ie  in sty tucje , jak  a rb itra ż  baw ełny, aukcje 
skóry  czy owrocowe, p rzestrzenne i duże m agazyny nowoczesne, budow ane s tre ­
fowo, chłodnie  itp . ściągały do teigo portu  ładunki drobnicow e. W reszcie now o­
czesna k o n stru k c ja  nabrzeży  betonow ych, nadających  się do p osto ju  sta tków  
pełnom orskich  o zanurzen iu  11,5 m  w przeciw staw ieniu do G dańska, gdzie na­
brzeża stanow ią, poza kilku nowego system u basenam i, palow ą odbudow ę ibrze- 
gów  natu ralnych , czy p rzekopów  ram ion rzecznych, o najw iększym  zagłębieniu
10,5 m — ściągała do G dyn i żeglugę regularną i ruch pasażerski.

Jeżeli chodzi o p rzedw ojenny  ch a rak te r Szczecina, to  jako  leżący  u ujścia 
rzeki i rozw ija jący  się na przestrzeni w ieków , posiada podobne cechy techniczne 
do p o rtu  gdańskiego. N atom iast s tru k tu ra  jego obro tów , w zw iązku z odm ienną 
s tru k tu rą  gospodarczą N iem iec, e  k tó rym i p o rt ten  byl organicznie zw iązany, 
różn iła  się znacznie od  te jże  w  G dańsku  i Gdyni., gdyż podczas gdy ch arak te ry ­
styczną  oechą po rtó w  polskiego obszaru  celnego była w ielka przew aga eksportu 
nad  im portem , w Szczecinie rzecz się m iała wiręcz przeciw nie. N atom iast we 
w szystkich trzech  po rtach  zaznaczała się przew aga tow arów  masowych nad  d ro ­
bnicą.

Inne p o rty  polskie, w  lliczbie 10, m ianow icie Świnoujście, K ołobrzeg, D erłów , 
U stk a  czyli Postom in, Łeba, W ładysław ow o, Hel, Jastarn ia , Puck, Elbląg m iały 
p rzed  w ojną ch arak te r lokalny, czy to  jako  p o rty  żeglugi p rzybrzeżnej, czy też 
jako  p o rty  rybackie lub o śro d k i przem ysłu okrętow ego.

O bro ty  trzech  portów  polskich  w yn o siły  w  1938 r.:

Łączne o b ro ty  obu portów  polskiego obszaru celnego razem  . 16 300 000 ton
z tego przeszło  p rzez  G d y n ię ..................................................................  9 173 000 „

przez G d a ń s k ..................................................................7 127 000 „
O b ro ty  Szczecina w y n i o s ł y ..................................................................  8 300 000 „
Łączna zdolność przeładunkow a G dańska, G dyni i Szczecina

w ynosiła r o c z n i e ........................................................... . . .  25 000 000 ton

W yposażen ie  portów  polskich  przedstaw iało się w 1939 r. w  nast. sposób:
G dynia  G dańsk  Szczecin

D ługość falochronów  (w k m ) .............................  3,7 0,65 —
Pow ierzchnia w odna p o rtu  (w  ha) . . . .  224 215 393
Pow ierzchnia całego obszaru p o rtu  (w  ha) . 897 — 960
O gólna długość nabrzeży  w  porc ie  (w' km ) . 13 31 31 
Długość nabrzeży  now oczesnych 'zdatnych do

obsługi s ta tków  pełnom orskich  (w  km ) . 1 1  11 7,5
Pow ierzchnia składow a m agazynów  (w 1000 m2) 273 290 122
Pow ierzchnia skład , chłodni po rt. (w  1000 m2) 23 — 14,5
Pojem ność spichrzów  (w  1000 ton) . . .  10 116 67
U rządzeń  przeładunkow ych m echanicz. (sztuk) 87 101 124

Po w ojnie p o rty  G dyn ia i G dańsk  w chw ili objęcia przez w ładze polskie nie 
nadaw ały  się izupcłnie do eksploatacji. Z na jdow ały  się w stan ie  kom pletnego 
zniszczenia. W ejścia do portów ' były  zakorkow ane, w szystkie baseny zam ino­
wane, p rzy  nabrzeżach pełno  zatopionych w raków , dźwigów i innego sprzętu, 
falochrony  i nabrzeża zerw ane, b rak  św iateł w ejściow ych, nabieżników , brak
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znaków  naw igacyjnych, sprzęt p rze ładunkow y zniszczony, m agazyny spalone 
i zburzone, te ren y  portow e zaw alone stosam i am unicji, m ateriałów  w ybuchow ych, 
gruzam i, zniszczona sieć e lek tryczna i wodociągowa.

W ejście do p o rtu  gdyńskiego za ta rasow ane by ło  kad łubem  zatopionego k rą ­
żow nika „G neisenau“, podobnie  jak  w ejście do p o rtu  gdańskiego w rakiem  sta tk u  
„A fricana“. T en  drugi udało  się. szybko zepchnąć ze szlaku żeglugowego, n a to ­
m iast podnoszenie czy  zepchnięcie „G neisenau" nastręczało  ogrom ne trudności, 
tak  że dla szybkiego udostępn ien ia  p o rtu  gdyńskiego utw orzono drogą w ysadzenia 
w yrw ę w falochronie. Przez tę  w yrw ę m ogły przechodzić s ta tk i o zanurzeniu  nie 
Większym niż 21 stóp. Fak t ten m iał decydu jące  znaczenie dla sposobu eksp loata­
c ji po rtów  G dańska i G dyn i w  1945 r., gdyż jednostk i o  zanurzen iu  w iększym  niż 
21 stóp  m usiały być k ierow ane do G dańska, k tó rego1 szlak w ejściow y zachow ał 
m niej w ięcej p rzedw o jenną  głębokość 10,5 m. W sku tek  jednak  m niejszych m oż­
liwości w yładunkow ych i m agazynow ych w  G dańsku, część sta tk ó w  tych  po 
częściowym  w yładunku w  G dańsku  m usiała być następn ie  k ierow ana do G dyni; 
do tyczyło  to  zw łaszcza s ta tków  U N R R A .

Jak  w idać już z powyższego przyk ładu , zniszczenia w obu p o rtach  nie były  
rów nom ierne. P o rt gdyński p rzede  w szystk im  ucierp iał już podczas okupacji, 
w skutek  zm iany po rtu  handlow ego na  p o rt w ojenny  j p rzebudow ania w szystkich 
m agazynów  na  w ytw órn ie  broni i am unicji, n a  a rsena ły  i obozy, a budynków  ad ­
m in istracy jnych  na koszary. N astępn ie  najcięższe s tra ty  spow odow ała celowa 
akcja  niszczycielska w ycofującego się okupanta , k tó ra  polegała n a  w ysadzeniu 
w pow ietrze, w  sposób w ykluczający możliw ość lokalnych  napraw , w szystkich 
falochronów  i  lw iej części nabrzeży. Z a  to  pozostała  część m agazynów  w  stanie 
nadającym  się do rem ontu , jak  rów nież m iasto  po rtow e ucierpiało  nieznacznie 
i tę tn i dziś już daw nym  życiem  i ruchem . P o rt zaś gdański) uniknął p rzebudow y 
i celow ej akc ji niszczycielskiej, na tom ias t działania w ojenne w  1945 r. p rzy ­
niosły mu bardzo znaczne zniszczenia: w szystkie m agazyny i sp ichrze zbożowre 
zosta ły  zrów nane z  ziem ią, na tom iast nabrzeża  w dużej części ocalały. N a j­
pow ażniejszą szkodą było  zupełne zniszczenie m iasta, k tó re  bardzo  pow oli zaczyna 
się dziś podnosić  z  gruzów. Szczecin natom iast ucierpiał na jm n ie j ze w szystkich 
portów ; szkody w yn ik ły  głów nie z pow odu działań w ojennych  i w zw iązku z w y­
sadzeniem  w szystk ich  m ostów  n a  O drze  i je j odnogach przez  cofających  się 
N iem ców . Pozostałe po rty , z w y ją tk iem  W ładysław ow a, gdzie  N iem cy  w ysa­
dzili w  pow ietrze  około  100 mb falochronu, uc ierp ia ły  niew iele.

Tabela porów naw cza zn iszczeń  w o jennych  w portach:

G dynia G dańsk Szczecin
Falochronów  zniszczonych . 90% 18% _
N abrzeży  now oczesnych zniszczonych 45% 15% 10%
M agazynów  portow ych  o pow. skł.

a) w ym agających rem ontów  częściowych 50% 5% 50%
b) w ym agających rem ontów  zupełnych  . 25% 7% 20%
c) zniszczonych z u p e ł n i e .............................. 25% 88% 30%

M echanicznych urządzeń  przeładunkow ych
a) w ym agających rem ontów  częściow ych . 40% 35% 40%
b) 'wym agających rem ontów  zupełnych . 10% 25% 20%
c) zniszczonych z u p e ł n i e ............................. 50% 41% 40%
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K om isja O dszkodow ań oszacow ała s tra ty  .polskie poniesione na  odcinku m or­
skim (w  zakresie po rtó w  m orskich i W yibrzeża, flo ty  handlow ej, rybołów stw a, 
stoczni okrętow ych  itp.) na  kw otę 306.301.600 zl. W edług relacji złotego z sierpnia 
1939 r. rów na się to  ok. 60 miii. dolarów . Z  sum y te j  przypada 110.859.000 zł, tj. 
przeszło 22 mit. dolarów  (wig w spom nianej re lac ji) na  s tra ty  w po rtach  i na w y­
brzeżu m orskim  w granicach państw ow ych polskich z 1939 r. (a więc bez G d ań ­
ska), licząc ty lko  o b iek ty  stanow iące w łasność p aństw a i będące w zarządzie 
resortu  m orskiego (tzn. bez s tra t kolei, monopolów, celnictw a oraz firm p ryw at­
nych).

W  m arcu 1945 r. po  w yzw oleniu W ybrzeża z rąk okupan ta  w ładze adm inistracji 
m orskiej, k tó re  o b ję ły  W ybrzeże, zaczęły prow adzić pracę około porządkow ania 
terenów  portow ych, oczyszczania w ód od  m in i w raków , doprow adzania prądu 
i w ody, odbudow y sieci kolejow ej, odbudow y nabrzeży  w G dańsku, rem ontu  
m agazynów  w  Gdynii i napraw y dźwigów w obu  portach.

W  te j pierw szej fazie gorączkow a ak c ja  dążyła p rzed e  w szystk im  do tego, by 
jak  najp rędze j p rzygotow ać najlep ie j się nada jące  odcinki portów  dla wywozu 
węgla z jednej strony , z  drugiej zaś s tro n y  d la  p rzy jęc ia  tran spo rtów  U N R R A . 
D la tych  ostatn ich  trz eb a  było  izrcmontować zbiorniki naftow e w porcie gdań­
skim  i szybko odbudow ać n a jlep ie j się d o  tego nadające  magazyny, konieczne 
dla sk ładan ia  przesy łek  tych  w porcie gdyńskim .

Z arząd  p o rtu  pow ołał do życia spec ja lny  organ : Biuro O dbudow y Portów , 
gdzie opracow ano przede w szystkim  tzw. „m ały p lan odbudow y", którego celem 
było zaspokojenie najp iln iejszych  (potrzeb naszego tran sp o rtu  morskiego.

D zięki szybkiej akcji zdążającej do realizacji tego planu, w  połowie Iipca 
m ożna już  było rozpocząć w yw óz węgla z obu portów , jakkolw iek jeszcze na 
bardzo m ałą skalę, gdyż każdy  z n ich  dysponow ał wówczas dw ustu mb czynnych 
nabrzeży  i dw om a urządzeniam i przeładunkow ym i. W e w rześniu przybyły  p ierw ­
sze s ta tk i z tran spo rtam i U N R R A .

W  końcu 1945 r. s tan  w yposażenia po rtó w  G dańska i G dyni przedstaw iał się 
już w' następu jący  sposób:

w G dyni w G dańsku
Długość n a b r z e ż y ..................................... 5,5 km  4,0 km
U rządzeń  p rze ładunkow ych  . . .  22 sz t 17 szt
M a g a z y n ó w ...................................................  64 903 m2 15 387 n r
Z b io rn ik i n a f t o w e ..................................... — 16 000 m 3

W  ciągu drugiej połow y 1945 r. weszło do obu portów  887 sta tków  pojem ności 
745 982 N R T , reprezen tu jących  9 bander, z  k tó ry ch  pierw sze m iejsce zajęła flaga 
szw edzka i dzierży  je  dotychczas.

O gólne o b ro ty  tow arow e osiągnęły w tym  pierw szym  półroczu pow ojennej 
p racy po rtó w  w ob u  p o rtach  917.393,1 ton, z czego na  im port p rzypada 376,683,3 
ton, na  eksport 540,709,8 ton . Przyw óz składał się s truk tu ra ln ie  — poza sp o ra­
dycznym i wypadkami, — z dw óch elem entów : tran spo rtów  U N R R A  i ładunków  
przybyw ających  wr w ykonaniu um ów  handlow ych, przy  czym  udział im portu 
tow arów  w ram ach U N R R A  w yniósł 53% ogólnego przyw ozu. Eksport polegał 
w  przew ażnej części n a  ładunkach wręgla i koksu.

W  1946 r. został zrealizow any „m ały p lan  odbudow y", k tó ry  zresztą był o rga­
nicznie zw iązany z dalszym i p ro jek tam i rozw oju  portów , rozłożonym i na trzy  
następne la ta . W  ten  sposób prace w ykonyw ane według „małego planu odbu-

Przegląd Zachodni, n r 6, 1947 K Instytut Zachodni



M ateriały 517

dow y“ nie kolidow ały  z przyszłą rozbudow ą czy przebudow ą portów . System  
w ykonyw ania p rac  polegał na  tym , że eksploatacja  o trzym yw ała now e odcinki 
portow e z  iprzygoto w anym j w szystkim i elem entam i w yposażenia.

W  Szczecinie rozpoczęto, prace od  lutego 1946 r., tj. od chwili, k iedy w ładze 
■radzieckie rozpoczęły ko le jne  przekazyw anie poszczególnych odcinków  portu  
szczecińskiego. W  m iarę przekazyw ania tych  odcinków  przystępow ano na ty ch ­
m iast do ich odbudow y, a  z chw ilą ukończenia robót, do ich eksploatacji.

Stan w yposażenia portów  dnia 31. 12. 1946 r. w  porów naniu ze stanem  z  1939 r.*)

G dańsk G dynia Szczeci n

31. 12. 45 r.
w por. 

do 31. 12. 46 r.
w por. 

do 31. 12. 46 r.
w por. 

do]
1939 r. 1939 r. 1939 r.

Falochrony . . . . 570 mb 82% 370 mb 10% — —

N abrzeża pełnow art. 10 000 „ 90% 6  000 ,. 55% 6 750 mb 90%
U rządzenia przeład . 22 szt 43% 38 szt 40% 15 szt 12%
M agazyny . . . . 55 000 m 2 20% 120 000 m 2 50% 40 000 m 2 30%
Zbiorniki naftow e . 55 146 m3 38 714 m 3 7 400 m 3

P o rty  polskie posiadają  trn e m  ok. 100,000 im? zb io rn ików  naftow ych  i mogą 
przeładow ać w skali rocznej co najm niej 1 milion ton p roduktów  p łynnych . M oż­
liwości te  s tw arza ją  podstaw y do  przeładunku  p roduk tów  p łynnych w tranzycie 
dla państw  ościennych.

O d chwili zrealizow ania „małego p lanu" skończył się okres zaspokajan ia  n a j­
p iln iejszych potrzeb  i odbudow a w kroczyła w  now ą fazę: dostosow ania portów  
do now ych w arunków  gospodarczych.

Z am ierzen ia  trzyletn iego planu odbudow y idą w kierunku  w yposażenia G dyni 
i Szczecina do wysokości s tan u  przedw ojennego', w  G dańsku  zaś w kierunku 
zw iększenia (w  porów naniu ze stanem  przedw ojennym ) ilości u rządzeń  p rzeła­
dunkow ych dla tow arów  masowych j długości nabrzeży  przeznaczonych dla 
tychże tow arów . Jedynie  jeszcze m agazyny w  portach  nie osiągną sw ej ilości 
p rzedw ojennej. D opiero w następnych  fazach odbudow y p rzew idziana jesit dalsza 
rozbudow a m agazynów  i u rządzeń i podniesienie zdolności przeładunkow ej p o r­
tów  o ok. 25%.

Podniesienie zdolności p rzeładunkow ej po rtó w  n ie  ty lko  dyktow ane je s t w ido­
kam i na zw iększone w porów naniu .z 1939 r. p rze ładunk i, lecz rów nież z uwagi 
na fakt, że już p rzed  w ojną rozbudow a po rtó w  z tru d em  nadążała  za  potrzebam i 
rozw ojow ym i i p o rt w  G dyni pracował' cizęsito przez całą dobę, co pociągało za 
sobą zb y t szybkie zużyw anie urządzeń  przeładunkow ych.

N a koniec zaznaczyć należy, że odbudow a portów  i p lan  inw estycy jny  idzie  
niezaw odnie po linii ich specjalizacji, w kierunku m aksym alnego w yzyskania indy­
w idualnej możliw ości każdego z  nich, przy  zachow aniu1 jednak  uniw ersalnej zdo l­
ności poszczególnych portów  do p rzy jęc ia  każdego ładunku. L inia specjalizacji 
te j p ó jdz ie  rów noległe ze w spom nianym i pow yżej tendenc jam i przedw ojennym i.

*) Dane techniczne oraz tabelka I. II i IV  zaczerpnięte zostały z referatu inż. Stanisława Huckela
i inż. Witolda Staniszkisa, zgłoszonego na Kongres Techników Polskich pt. , .W ytyczne odbudowy 
polskich portów morskich1' Gdańsk 1946 r.
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T ak  więc G dańsk  o p a rty  o drogi w odne, W isłę i je j dopływ y, p rzejm ie w iększość 
p rze ładunków  m asowych, jak : węgiel, ruda, izłom, cem ent itp . G dynia, z w iększą 
g łębokością basenów, łatw ością rekonstrukcji m agazynów, przejm ie w iększą 
ozęść p rzeładunku ruchu drobnicow ego i  pasażerskiego. Szczecin, rep rezen tu jący  
połączenie w odne z  dorzeczem  O dry , p redestynow any je s t do prze ładunków  ma­
sow ych, a jego najb liższe zaplecze natu ra lne: Z agłębie przem ysłow e Śląska, sp rzy­
jać  będzie rozbudow ie przem ysłu  portow ego. M niejsze porty , podobnie jak  przed 
w ojną, -obsługiwać będą rybołów stw o, żeglugę przybrzeżną, przem ysł lokalny, 
a po n ad to  tu ry s ty k ę  i sp o rt morski.

O dpow iednio  do postępów  odbudow y, rok 1946 przedstaw ia znaczny w zrost 
ruchu sta tków  w p o rtach  i przeładunków . W  roku ty m  w eszło : 4 485 s ta tków
0 pojem ności 4 769 644 N R T , z  udziałem  15 bander, w śród  nich s ta tk i pasażerskie, 
k tó re  p rzyw iozły  ok. 86 000 pasażerów , w  czym przew ażali pow racający  do k ra ju  
żołn ierze ,i inni repatrianci polscy. W szystk ie  te  s ta tk i zaopa tryw ały  się w bun­
k ier w  portach  polskich. O b ro ty  tow arow e w G dańsku i G dyni osiągnęły przeszło 
7 m ilionów  to n , w zrasta jąc  w pierw szym  półroczu 1946 r. iz każdym  miesiącem,
1 osiągnęły szczyt w czerw cu: 837 714 tom. P od  koniiec roku o b ro ty  spadają  w sku­
tek  zm niejszonych tran spo rtów  U N R R A , k tó rych  udział w  przyw ozie ogólnym  
z  najwyżsizej cyfry  77% w kw ietn iu  obniżył się  w grudn iu  do 16%.

W  Tamach um ów  handlow ych  najw iększą rolę w  p o rtach  po lskich  odgryw a 
p rzyw óz rudy, fosforytów , śledzi, w ełny, baw ełny, a rtyku łów  spożyw czych itd . 
W  wywozie obok węgla i koksu  w ym ienić należy cem ent, m eta le  i w yroby 
m etalow e, sól, sodę, ibiele, poza  tym  zioła, melbie, cukierki, ceram ikę itd.

W  Szczecinie -ruch s ta tk ó w  rozpoczął się w kw ietn iu  1946 r. i  polegał głów nie 
na  jednostkach  przyw ożących repa trian tów  polskich. W  ciągu 1946 r. weszło do 
p o rtu  szczecińskiego 215 s ta tk ó w  pojem ności 118 610 N R T , rep rezen tu jących  
6 bander. M orskie o b ro ty  tow arow e osiągnęły w  ty m  roku w Szczecinie 44 631 
ton , w  czym  89,6% wywozu, sk ładającego się z w ęgla i soli potasow ych.

P ierw szy k w arta ł 1947 r. w skutek  .katastrofalnych w arunków  atm osferycznych 
pow strzym ał techniczną s tronę  odbudow y portów  i ich eksploatację. O b ro ty  to ­
w arow e w yniosły zaledw ie około 600 000 ton, k tó re  praw ie w szystkie p rzeszły  
w styczniu . • W  m arcu  ruch w  portach  zamairł zupełnie. P o rt szczeciński był za­
m arzn ięty  począw szy o d  grudnia.

B ałtyk  w  okow ach lodu w p o rtach  sw ych w ięził zam knięte sta tk i i najsiln iejsze 
szw edzkie łam acze lodu n ie  m ogły przebić grubej k ry  o tyle, by  um ożliw ić 
norm alną kom unikację . Jedynie p rom  łączący Szw ecję z Polską u trzym yw ał sta łą , 
choć n ieregularną kom unikację . D opiero  w drugiej połow ie kw ietn ia  rozpoczął 
się znow u ruch w p o rtach  nadbałtyck ich .

N a  rok  b ieżący przew idziane są  o w iele w iększe o b ro ty  niż w  roku ubiegłym. 
T ru d n o  jednak  będzie w  ciągu 9 m iesięcy w ykonać prace rozplanow ane na cały 
rok , i  to  p rzy  n iedosta tecznej ilości- u rządzeń przeładunkow ych. M ożna mieć 
ty lk o  nadzie ję , że -dz-ięki reorganizacji portow ych  w ładz adm in istracy jnych , sk u t­
kiem- k tó re j strac iły  one do tychczasow y ch arak te r u rzędu portow ego a  s ta ły  się 
przedsięb iorstw em  państw ow ym  p racu jącym  -na zasadach handlow ych, oraz dz-ięki 
elastyczności i sw obodzie działania nowego zarządu, uda się może przyspieszyć 
tem po p racy  ponad  przew idziane norm y.

W anda G órkow a
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